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sont  présentés.  Diverses  dimensions  illustrent  les  choix  ou  les  obligations  qui  causent  ces  BTT 
extrêmes. L’approche sociologique qualitative complète l’approche économétrique quantitative et 




























than  two  hours.  A  variety  of  dimensions  illustrates  the  choices  and/or  obligations  that  lead  to 































tels  que  ceux  soulevés  par  les  questions  d’inégalités  face  au  transport  sous  l’effet  d’inégalités 
sociales telles que le revenu, ou encore d’inégalités de genre ou de localisation. Aussi un certain 
nombre d’enjeux politiques sont dépendants des comportements de mobilité et donc en partie des 
gestions  du  temps.  Les  phénomènes  de  périurbanisation  liés  aux  accès  automobiles,  le 
développement  des  corridors  ferroviaires  autour  des  grandes  agglomérations  résultent  d’une 






(2006)  reprend  le  principe  de  l’allocation  proportionnelle  de  Beckmann  et  Golob  (1972).  Cette 


















phénomène  complexe,  mêlant  de  nombreux  arbitrages.  Sa  représentation  par  un  simple  prix 
(temporel  ou  monétarisé),  par  exemple  résultant  de  la  performance  des  systèmes  de  transport 











Ainsi,  certaines  études  qualitatives  ont  cherché  à  qualifier  la  valeur  du  temps  de  transport.  Ce 
dernier, n’est pas toujours considéré comme un temps vide et inutile qu’il s’agirait de réduire. Ainsi, 
dès  les  années  1970,  des  recherches  mettent  en  avant  deux  modèles  de  gestion  des  temps  de 
transport :  un  modèle  hédoniste  dans  lequel  le  déplacement  est  valorisé  pour  lui‐même  et  un 
modèle  fonctionnaliste  dans  lequel  les  espaces‐temps  du  déplacement  tendent  à  être  limités 
(Fichelet,  1978).  D’autres  recherches  questionnent  l’utilité  primaire  ou  l'utilité  intrinsèque  du 
déplacement et montrent que le temps de transport possède une utilité positive, non seulement 








même  apparaitre  comme  une  opportunité  de  réaliser  des  activités  personnelles,  pour  soi,  qui 
seraient impossibles à réaliser à d’autres moments du quotidien (Jains et Lyons, 2008).  
Les enquêtes qui portent sur les pendulaires de longue distance mettent particulièrement en avant 


































































figure 1 : Exemples de formes des fonctions de densité, de distribution, 



































Tableau  1).  Ensuite,  même  si  elles  impliquent  plusieurs  pays,  ces  enquêtes  utilisent  des 
méthodologies  proches  pour  rendre  compte  des  déplacements  et  activités  des  répondants.  Afin 
d’assurer la comparabilité des données, un travail approfondi d’harmonisation a été mené (Joly et al. 
2006). Enfin, ces villes offrent une large diversité en matière de profils socio‐démographiques, de 
morphologie  urbaine,  de  densité  et  d’infrastructures  de  transport  (Voir  Tableau  2  Pour  une 
description détaillée de ces données dans les 8 villes).  
Les données recueillies dans chaque pays diffèrent en termes d’items de réponses et de niveau de 
détails.  Des  classifications  communes  ont  donc  été  réalisées  pour  les  motifs  de  trajet  (types 
d’activités),  les  modes  de  transports  et  les  caractéristiques  socio‐démographiques.  Comme  le 
souligne Timmermans et al. (2002), les études comparatives internationales souffrent souvent de 






entre  achats/affaires  personnelles  et  social/loisirs  doivent  être  regardées  avec  précaution.  Tout 
d’abord  en  raison  des  différences  de  codage  initial  entre  les  enquêtes,  ayant  conduit  à  des 
regroupements  de  motifs.  Ensuite,  les  déclarations  des  personnes  interrogées,  codées  par 


























































































Bruxelles  557  33 16,9 1 309 478  982 
Grenoble  310  36 8,6 386 886  4934 
Lyon  490  76 6,4 1 226 052  9465 
Rennes  609  46 13,2 358 561  6900 
Strasbourg  305  32 9,5 449 036  3317 
Berne  422  36 11,7 333 334  1163 
Genève  228  42 5,4 410 261  1688 

































































Moyenne  Médiane  N  Moyenne  Médiane  N  % > 100min  % > 120min
Bruxelles  3,78  3  979  67,82  55  979  19,86  11,85 
Grenoble  4,64  4  4291  70,30  60  4291  20,23  11,77 
Lyon  3,87  4  9445  70,79  60  9445  21,01  12,33 
Rennes  4,56  4  4818  65,23  60  4818  15,09  8,43 
Strasbourg  5,66  5  1871  77,51  70  1871  23,75  14,59 
Berne  3,84  4  1051  67,08  58  1051  19,54  11,99 
Genève  4,08  4  1639  70,66  60  1639  22,58  13,67 

































Une  seconde  vague  de  résultats  est  commune  aux  deux  méthodes  d’analyse.  L’étude  des 
déterminants des pratiques de déplacements est éclairée dans un premier temps par l’exploitation 
des  entretiens  qualitatifs.  Ces  derniers  mettent  en  évidence  le  rôle  d’un  certain  nombre  de 
caractères liés à l’individu et au ménage qui ont été dans un second temps, autant que faire se peut, 
quantifiés par le modèle de durée. Ainsi, trois types de déterminants ont pu être identifiés : les 





Tout  d’abord,  les  caractéristiques  socio‐économiques  des  ménages  influencent  les  temps  de 
déplacement quotidiens et constituent un premier type de déterminants de la pendularité intensive. 





que  les  actifs  suisses  ont  des  durées  de  transport  plus  faibles  que  les  inactifs





également  la  pendularité  intensive.  Ainsi,  le  nombre  de  déplacements  augmente  la  durée 
quotidienne des déplacements. Les durées des activités hors domicile impactent à la hausse de façon 
significative  la  durée  quotidienne  de  déplacements  (travail,  formation,  école,  loisirs,  achats  et 
affaires  personnelles).  Il  est  difficile  de  rendre  compte  de  ces  dimensions‐là  dans  l’enquête 














Nombre quotidien de déplacements   ‐0,1541  ***  0,857 
Durée quotidienne d’activité:      
Travail  ‐0,0004  ***  1,000 
Ecole et formation  ‐0,0001  *  1,000 
Achats / Affaires personnelles  ‐0,0096  ***  0,999 
Loisirs  ‐0,0015  ***  0,999 
Sexe  ‐0,0899  ***  0,914 
Age < 15 ans  0,3709  ***  1,449 
15 ans < Age < 25 ans  ‐0,3157  ***  0,729 
25 ans < Age < 55 ans  ‐0,1347  ***  0,874 
55 ans < Age < 65 ans  ‐0,1253  ***  0,882 
Statut d’actif en Belgique  ‐0,1892  **  0,828 
Statut d’actif en France  0,0689  ***  0,933 
Statut d’actif en Suisse  0,2667  ***  1,306 
Présence d’enfants de moins de 12 ans (0/1)  0,1228  ***  1,131 
Couple (0/1)  ‐0,0185   0,982 
Motorisation du ménage (0/1)  0,0837  ***  1,087 
Belgique      
Bruxelles  0,4077  ***  1,503 
France      
Grenoble  0,4393  ***  1,552 
Rennes  0,5474  ***  1,729 
Strasbourg  0,4540  ***  1,575 
Lyon  0,2518  ***  1,286 
Suisse      
Genève  0,1040  ***  1,110 
Berne  0,1415  ***  1,152 
Zurich  ‐     
Lundi  0,0752  ***  1,078 
Mardi  0,0556  ***  1,057 
Mercredi  0,0   1,020 
Jeudi  0,0414  **  1,042 






















intensifs  voient  leurs  temps  discrétionnaires  pour  les  autres  activités  clairement  réduits.  La 






Les  entretiens  montrent  également  que  l’organisation  de  ces  trajets  supplémentaires  a  des 
répercussions sur l’organisation des autres jours. Ainsi, John et Thomas quittent leur lieu de travail 










les  courses  alimentaires  pour  le  ménage  le  vendredi  car  il  ne  travaille  que  quatre  jours  dans  la 
semaine. Amélie et son conjoint ont également fait le choix de prendre une femme de ménage pour 
se décharger de cette activité. La gestion des temps d’activités au cours de la semaine ne peut donc 
pas  s’analyser  uniquement  du  seul  point  de  vue  de  l’individu  car  la  pendularité  intensive  a  des 
répercussions sur les programmes d’activités de l’ensemble des membres du ménage.  
Ainsi,  plusieurs  déterminants  de  la  pendularité  intensive  sont  repérables  dans  les  entretiens 









pendularité  intensive  se  trouve  à  l’intersection  entre  des  choix  de  vie  (familiaux  et  résidentiels, 
notamment) et des choix professionnels (voir Vincent‐Geslin, 2010). L’ancrage résidentiel et social, la 
poursuite d’une activité professionnelle dans laquelle l’individu est fortement investi ou passionné 


















tuer.  Ils  considèrent  ce  temps  comme  vide  et  inutile,  et  déploient  des  activités  durant  le  trajet 
simplement dans le but de le faire passer plus vite. Dans un certain sens, ces activités aident à 






(2)  Ensuite,  d’autres  pendulaires  intensifs  optimisent  leur  temps  de  trajet  en  réalisant  certaines 





cette  optimisation  productive  du  temps  de  trajet  est  seulement  possible  pour  les  pendulaires 
intensifs  dont  l’activité  professionnelle  est  « mobile »  ou  transportable.  D’autres  activités  que  le 
travail peuvent être réalisées dans le train afin de gagner du temps sur l’emploi du temps quotidien. 



















en  place  afin  de  stopper  la  pratique :  changement  d’emploi,  déménagement,  ou  encore  double 


















Autrement  dit,  au‐delà  de  ces  120  minutes,  les  pendulaires  intensifs  ont  une  probabilité  de  se 
déplacer encore, qui reste forte et plus lentement décroissante, que les autres personnes mobiles. La 
définition  quantitative  de  ce  seuil  a  servi  de  critère  de  recrutement  pour  les  entretiens.  Les 
déterminants  de  la  pendularité  intensive  ont  ensuite  émergé  de  l’analyse  croisée  des  deux 
méthodes.  Premièrement,  les  caractéristiques  socio‐économiques  des  individus  influencent  la 






pendularité  intensive.  L’hypothèse  formulée  à  partir  de  ces  données  qualitatives  est  qu’une 
                                                            
7  Le  rôle  de  l’utilité  primaire  du  trajet  sur  les  choix  modaux  et  l’éventualité  d’un  changement  modal  a 

















valeur  propre  pour  certaines  personnes,  car  il  leur  offre  l’opportunité  de  déployer  des  activités 






apparaissent  comme  un  contre  exemple  de  cette  idée  que  le  temps  de  transport  est  un  temps 
uniquement subi. 
Ces résultats ouvrent des prolongements dans l’étude des comportements de pendularité intensive 
en  particulier,  et  des  comportements  de  déplacements  en  général.  En  effet,  les  résultats  des 
entretiens qualitatifs suggèrent que la perception du temps de trajet comme d’un temps à optimiser, 
voire  comme  d’un  temps  à  profiter  participent  du  choix  de  la  pendularité  intensive  et  surtout 
contribuent à sa pérennité dans le temps. Une telle hypothèse apparaît actuellement non vérifiable 
























































trip  by  trip  multivariate  analysis  for  public  transportation.  The  77












































and  travel  time  using  panel  data.  The  77



























SCHWANEN  T.,  DIJST  M.  (2002)  Travel‐time  ratios  for  visits  to  the  workplace:  the  relationship 
between commuting time and work duration. Transportation Research A, 36, pp. 573–592. 



























neige ».  La  méthode  dite  « boule  de  neige »  consiste  à  interroger  un  maximum  de  personnes 
connues par l’enquêteur et ses proches pour trouver des informateurs. A l’issue de chaque entretien, 




qu’un  échantillon  qualitatif  n’a  pas  de  représentativité  quantitative.  Autrement  dit,  ce  n’est  pas 




intégralement  retranscrits.  Ils  ont  ensuite  fait  l’objet  d’une  double  analyse :  tout  d’abord,  une 
analyse verticale, par profil puis une analyse transversale, thématique et exhaustive. Les résultats 































En couple  150‐170  75   Leman 
Paul  38  Employé   voiture 
Appartement 
campagne 
En couple  180‐195  55  Frontalier  Leman 


















En couple  150‐160  65  Cycliste   Leman 









Anne  34  Pharmacienne  Voiture 
Maison 
campagne 























George  29  Décorateur  Train, bus 
Appartement 
centre‐ville 













Caroline  35  Employée  Voiture  
Maison 
campagne 
En couple   85‐115  65  Covoiturage  Leman 
                                                            



























































Yoann  27  Ingénieur  Voiture 
Appartement 
centre‐ville 
Marié  120‐150  100  Covoiturage  France 















Amélie  30  Chef de projet  Car 
Maison‐
village 





















Philippe  33  Employé  Train 
Maison – 
centre ville  


















































d’un  individu.  Nous  supposons  que  T  est  continue  pour  simplifier  la  présentation  de  ce  cadre 
théorique. La distribution de T est classiquement caractérisée par la fonction de densité, f(t) et la 
fonction de répartition, F(t) définies par : 
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sont  multiplicatifs.  Ainsi,  chaque  hasard  individuel  est  proportionnel  au  hasard  de  référence.  La 
distinction entre les effets du temps et les effets des covariables amène à l’hypothèse d’un hasard 
                                                            
10  La  définition  des  marches  de  la  fonction  est  donnée  par  le  choix  arbitraire  des  intervalles  des  temps 
d’interruption (ici les intervalles sont centrés sur les multiples de 5 minutes et d’amplitude 5 minutes). 32 
 
proportionnel entre valeurs (ou modalités) d’une covariable, en gardant constantes les valeurs des 
autres covariables. Le risque relatif entre des individus i et j est donc le quotient des hasards :  
(9)    
Ainsi, les hasards de deux individus sont proportionnels selon les valeurs des covariables qui leurs 
sont associées.  
 